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Historia y ¡lomenaje a ios 
De «The Olot una Gerona Railwray C."», a nuestros días 

A la hora de redactar estas líneas, el porvenir de las dos líneas férreas 
gerundenses de vía estrecha, es de lo mas incierto. Evidentemente esta deci­
sión, sólo podrá tener dos sentidos, o el mantenimiento, para lo cual va a ser 
necesaria una modernizacóin a fondo, o por el contrario proceder al simple 
levantamiento de la vía, con lo que habrá concluido una de las etapas más 
curiosas, sino importantes en la historia de las vías de comunicación de Ge­
rona y su provincia. 

Un poco de historia 

Muchos gerundenses hemos vivido siempre con los ferrocarriles ya fun­
cionando, y no sólo por su curioso aspecto, sino por esta permanencia en el 
recuerdo, pensamos que en efecto, son cosa integrante de la realidad gerun-
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ferrocarriles Gerundenses 
¿Hay que pensar en un futupo museo para nuestros t r e n e s ? 

dense. Sin embargo, hemos de volver unas pocas páginas en el libro de la 
historia de Gerona para que tengamos noticia de ambas entidades. 

Es curioso señalar, por ejemplo que la compañía del tren de Olot llevó 
durante unos años el pomposo nombre de «The Olot and Gerona Railwail Cor­
poration Limited». Así es. Concedida la construcción y explotación de dicha 
línea por R.O. a don Domingo Puigorlol, entre los años 1888 y 1B89, este 
concesionario, cedió sus derechos a una sociedad británica, que construyó el 
ferrocarri l gerundense hasta Las Planas. Una reacción, mitad económica, mi­
tad patriótica llevó a la recuperación del capital, para lo que se emitieron ac­
ciones y obligaciones por un montante de tres millones de pesetas. Cantidad 
fabulosa, si tenemos en cuenta la época en que fue lanzada dicha emisión. 

Por f in llega la fecha del 14 de noviembre de 1911, más de veinte años 
habían transcurrido desde la concesión, en la que por f in , en la persona del 
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Capitán General de Cataluña, el famoso teniente 
general Weyler , se inaugura con la so lemnidad 
prop ia de estos casos, la línea, hasta O lo t , Como 
efemérides impor tan te tenemos, el v ia je a la ca­
p i ta l de La Gar ro txa , u t i l i zando el c i tado fe r ro ­
c a r r i l , a cargo de S. M. A l fonso X l l l y su real fa­
mi l ia el 26 de octubre de 1929, v ia je de ida y 
vuel ta, que mo t i vó un escr i to real de fe l ic i tac ión 
a la compañía por el magníf ico serv ic io , y la bue­
na conservación de la línea. Como dato cur ioso 
d i remos , que por lo menos hasta hace muy poco 
se conservaba el vagón especial, mandado prepa­
rar para el v ia je regio, y que pos te r io rmente vue 
u t i l i zado como unidad de p r imera clase. 

En cuanto a datos de mate r ia l , d igamos que 
fue la sociedad Fomento de Obras y Construc­
ciones, la que real izó la mayor par te de la cons­
t rucc ión de la línea y el mater ia l rodante , fue por 
lo que al t ren de Olo t se refiere, fac i l i tado por la 
sociedad Mater ia l para Ferrocarr i les y Construc­
ciones, Al tos Hornos de Vizcaya ( ca r r i l e s ) y So-
cieté de Saint Leonard (Bé lg ica) por lo que a 
locomotoras se ref iere, si b ien , ante el incremen­
to de act iv idades, en 1826, se adqu i r i e ron cuat ro 
nuevas locomotoras , esta vez a La Maquin is ta 
Terrest re y M a r í t i m a , las cuales siguen prestan­
do servicio en los trenes mix tos . Mater ia l a lemán 
fue incorporado a la red en f o r m a de dos auto­
motores , hacia los años c incuenta, lo que p rác t i ­
camente ha sido la ú l t ima modern izac ión in t ro­
ducida en ambas líneas, 

El tren de San Feliu 

Mientras la anchura de vía del t ren de La Ga­
r ro tea es de un me t ro el de San Fel iu, que es el 
autént ico decano, pues ya empezó el siglo f un ­
c ionando, t iene 75 cent ímetros. La base de su 
ma te r ia l , concretamente a locomotoras es ale­
mán , cons t ru ido en M u n i c h , hacia la ú l t ima dé­
cada del siglo pasado. 

En consecuencia, estamos obl igados a descu­
b r i rnos , de una par te ante quienes const ruyeron 
los ci tados elementos mater ia les, y de o t ra , ante 
quienes han sido capaces de mantener lo en ser­
v ic io . Más aún si según se desprende de todos 
los in formes técnicos que poseemos la «v ida» 
prevista para d icho mater ia l era de sesenta años. 
En esta línea las ú l t imas modern izac iones, m ín i ­
mas como se verá, de que tenemos not ic ia , se re­
f ieren a los datos fac i l i tados por la Memor ia Ba­
lance de la en t idad Compañía del Fer rocar r i l de 
San Feliu de Guíxols a Gerona, del e jerc ic io 
de 1962: «Adqu i r imos a la Renfe un k i l ó m e t r o de 
vía de car r i l de 32,5 Kgs. de peso por me t ro l i ­
neal, con el que hemos sus t i tu ido o t r o k i lóme­
t ro , j u n t o al apeadero de Asclet , de mater ia l ex­
cesivamente usado como lo es la mayor par te 
del que está actualmente en uso». 

Consecuencia de este depauperado estado, 
deb ido única y exc lus ivamente a su pro longadí­
s imo servic io es la len t i tud del v ia je , en el que 
se inv ier ten dos horas para poco más de t re in ta 
k i l ómet ros , Pero esta es o t ra cuest ión, que vere­
mos más adelante. 

Las estaciones en Gerona 

No sabemos si pensando en una f u tu ra un ión , 
enlace o explotac ión con jun ta , o por pura casua­
l idad, lo c ie r to es que las estaciones té rm ino de 
ambas líneas en Gerona están muy cerca. Sepa­
radas por el c o n j u n t o de vias Renfe en su t r amo 
menos ancho, correspondiente a la estación de 
la compañía estatal. Esta s i tuac ión puede ser el 
secreto para la pervivencia de ambas líneas, Por 
ello adelantamos este inciso, en el plan que nos 
hemos trazado en este t raba jo . 

Las líneas pasan a la FEVE 

La explotac ión de estas líneas se hizo f ranca­
mente def ic i tar ia prác t icamente a pa r t i r de 1939, 
s i tuación agravada por el mal estado en que 
quedaron ambas líneas como consecuencia de las 
acciones de guerra. También las inundaciones, 
especialmente las de 1940 de jaron su sensible 
huella en ambas líneas, lo que hizo necesarias 
impor tan tes inversiones, y prác t icamente hasta 
1944 no quedaron terminados los t rabajos de 
completa reparac ión. 

El déf ic i t de la exp lotac ión de los f e r roca r r i ­
les gerundenses, se cubr ía con subvenciones del 
Estado, p r inc ipa lmen te a base de la cesión de 
combust ib les Renfe, Refir iéndonos o t ra vez al ba­
lance del e jerc ic io Ó2 del tren de San Feliu se 
ci ta la c i f ra de 2.155.502'22 pesetas de subven­
c ión a lo largo del año cor respondiente . Con 
todo, el déf ic i t era f rancamente reduc ido, en 
ambas explotaciones. Especialmente en la línea 
de O lo t , donde pudo comprobarse el notable in­
c remento de los v ia jeros y carga, ésta en menor 
p ropo rc i ón , tras la puesta en servic io de los au­
tomotores . 

Sin embargo , el Estado sobre el año fiscal 
19Ó3-64, dec id ió sup r im i r las subvenciones a las 
compañías fe r rov ia r ias de vía estrecha def ic i ta­
r ias, con lo que se p lanteó la cuest ión decisoria 
para las correspondientes sociedades: o bien se­
guían respondiendo de las explotaciones hasta la 
tota l ru ina o bien renunciaban a la m isma , ce­
d iendo los derechos al Estado, que inc lu i r ía las 
líneas en una en t idad semejante a la Renfe, pero 
dest inada a englobar estas líneas y que responde 
a las siglas de FEVE, {Fer rocar r i les Españoles de 
Vía Est recha) . 

A pa r t i r de este m o m e n t o la decisión del fu­
tu ro de estas líneas pasaba, en consecuencia al 
Estado, a través de FEVE, que in ic ió su acción 
con un estud io de todas las líneas que había in ­
corporado ,para saber con la mayor prec is ión 
posible la ren tab i l i dad , presente y posib le de 
cada una de las líneas. Unas fueron consideradas 
como recuperables, o rentables, tras de termina­
dos t rabajos de modern izac ión , enlace o me jo ra , 
otras por e! con t ra r i o , f ue ron sentenciadas a su 
levantamiento y desapar ic ión. Entre estas ú l t i ­
mas fueron inclu idas las gerundenses. Sin em­
bargo antes de tomarse una decis ión, para la que 
más o menos existían plazos que no se han cum-

20 



ifti ~ liiai 

/ííi verdad, loi^ proccdUnifnfon emplcadotí vv todo rt HÍainiin de iii/fulra.^ ¡íiieast 
rcquifrc nva urgoiir vwdvrmzacuní 

p l ido , se concedió una especie de mora to r i a , a la 
vez que el Estado cuidaba d i rec tamente de la ex­
p lo tac ión , en la que a pa r t i r de este momen to se 
señalan crecientes déf ici ts de exp lo tac ión , sin 
que por o t ra par te se logre la más m ín ima me­
jora en mater ia l y vías, salvo la labor de conser­
vación de lo existente, que como hemos apuntado 
se debe a la entrega y vocación del personal de 
ambas líneas. Y en esta s i tuac ión , en la que todo 
c i rcu la a base de rumores , de op in iones, en una 
palabra ausentes de una dec larac ión, i n fo rme o 
postura of ic ia l . Personalmente recordamos unas 
manifestaciones que nos hizo el t i t u la r del min is ­
ter io de Obras Públicas, don Federico Silva Mu­
ñoz, en el curso de un via je a nuestra p rov inc ia 
para inaugurar las mejoras en la carretera na­
cional I I , en las que nos d i j o que conocía la 
preocupación de Gerona por el f u t u r o de estas 
líneas, y que por su parte no se regatearían es­
fuerzos para lograr unas soluciones justas que a 
ser posible no lesionaran intereses de n ingún 
lado. 

Acción gerundense 

Al saberse en Gerona que las líneas férreas 
prov inc ia les, habían sido inclu idas en el g rupo 
de las no rentables, se evidenció el pe l igro de su 
desapar ic ión. Inmed ia tamente un g rupo de ent i ­
dades, grupos y corporaciones se puso en mov i ­
miento , con el f in de in ic iar una acción con jun ta , 
para t ra tar de hallar también una solución que 
evi tara la desapar ic ión de las líneas férreas pro­
vinciales. 

Encabezaron esta acción, la Diputac ión Pro­
v inc ia l , la Cámara Oficial de Comerc io e Indus­
t r ia de Gerona, la Cámara Oficial de Comerc io , 
Indust r ia y Navegación de San Feilu de Guíxo ls , 
los Ayuntamientos del recor r ido de ambas líneas, 
así c c m o se con tó el total apoyo del d i a r i o «Los 
Si t ios», que en todo momen to ha ev idenciado su 
decisión de no regatear esfuerzos y espacio en sus 
páginas en defensa de los fe r rocar r i les de Gerona. 
No podemos si lenciar el nombre del i lus t re inge­
niero bisbalense don M a r t i n Piera, que v incu lado 
profes ional ícente a los fe r rocar r i les , desde siem­
pre, ha sido o t r o de los puntales del manten i -
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miento de las líneas. A é! debe quien esto f i rma , 
gran par te de la i n f o rmac ión , asesoramiento y 
datos técnicos que pe rm i ten realizar estas notas. 
No queremos si lenciar tampoco la acción s indi­
ca l , que on e! curso del V i l Pleno del Consejo 
económico Sindical Prov inc ia l , celebrado en Ge­
rona en jun io de 1965, puede leerse en la po­
nencia de Comunicaciones pár ra fos como el que 
sigue: «Es abso lu tamente impresc ind ib le la reno­
vación de vía en ambas l ineas, y existe en la ac­
tua l idad un proyecto para uni f icación de ancho 
de vía a un met ro en todo e! t rayecto San Fel iu-
Gerona-Olot , con renovación tota l de vía y par­
cial de mater ia l móv i l y d iesi l ización de la trac­
c ión . Para ello sería necesario atravesar la c iudad 
de Gerona en t r inchera cub ie r ta . El impo r te de 
d icha obra habría de hacerse con cargo al Es­
tado». 

Dos importantes memorias 

Dentro ya de la in ic iat iva gerundense, la Cá­
mara Oficial de Comerc io e Indust r ia de Gerona, 
encargó, al c i tado ingeniero don Mar t ín Plera la 
real ización de una memor ia-es tud io , según reza 
e! t í tu lo «correspondiente a la necesaria subsis­
tencia, conveniente modern izac ión y o p o r t u n o 
enlace de los fe r rocar r i les de vía estrecha Olot-
Gerona y Gerona-San Feliu de Guíxo ls». El traba­
jo apoya dec id idamente la conservación de am­
bas líneas, con su enlace a través de las estacio­
nes té rm ino de Gerona, y la sust i tuc ión del ma­
ter ia l rodante po r o t r o más adecuado a los ac­
tuales t iempos, No se o lv ida tampoco la necesi­
dad de mefora r las vías, con renovación de 
car r i l y traviesas, y el estud io del personal que 
sería necesario para todas las secciones, desde 
las admin is t ra t i vas a las de vía y obras. 

Extremos que son destacables en el t raba jo 

del señor Plera son los relacionados con las zo­

nas a que s i rven las líneas. Zonas ev identemente 

de un censo impo r tan te , que se c i f raba en 1960 

en 105.403 habi tantes, y con unas fuentes de r i ­

queza ex t raord inar ias , que van desde la produc­

ción minera ( los yac imientos de espatof luor de 

Ossor) a las a l iment ic ias y der ivadas de la agri­

cu l t u ra , sin o lv idar na tu ra lmente el puer to de 

San Fel iu de Guíxols, único en la prov inc ia que 

d ispone de enlace f e r rov ia r i o , y el cont ingente 

de pasajeros que en verano, concre tamente , dis­

f ru ta r ía de una línea que enlazara la Costa Brava 

con el pre Pi r ineo olotense. Se dice t amb ién , y 

copiamos tex tua lmente, en lo que se refiere a 

impor tanc ia con t r i bu t i va de la zona que recorre 

el f e r r o c a r r i l , lo s iguiente: «.. . las poblaciones 

afectadas por el t ren ún icamente, y so lamente 

por los conceptos de con t r i buc ión por l icencia 

f iscal , cuota de beneficios, rús t ica , urbana y de 

sociedades, ingresó en el año 19ó3 a la Hacienda 
Pública la cant idad de 4 4 . 9 á 4 , 1 3 T — pesetas, y 
por los p rop ios conceptos la to ta l idad de la pro­
vincia el elevado impor te de 208.021,000 '— 
pesetas». 

El t raba jo concluía con los siguientes y a 
nuestro ju ic io impor tan tes ex t remos: Era total ­
mente posible desde el pun to de vista técnico la 
modern izac ión de las líneas férreas gerundenses, 
y era necesaria una invers ión de 144 mil lones de 
pesetas, A esta c i f ra se llegaba, tras calcu lar unos 
gastos por me jo ras , enlace y renovación de 179 
mil lones y medio de pesetas y unos ingresos por 
venta de mater ia l y de los terrenos de la estación 
té rm ino en Gerona del tren de San Fel iu, cuyo 
total se elevaba a algo mas de 35 mil lones, Luego 
veremos como esta c i f ra puede ser notab lemente 
reducida, nos re fer imos a la c i f ra de gastos. 

La memoria de «Sofreraíl» 

Nos hemos re fe r ido a la existencia de dos 
memor ias . En efecto, una vez elaborada la del 
señor Piera, una comis ión de autor idades gerun­
denses se t ras ladó a M a d r i d para presentar este 
t r aba jo a las autor idades competentes y fue el 
d i rec to r general de Transpor tes Terrestres, el ge­
rundense don Sant iago de Cruylles y de Perata-
llada, quien al ver las posibi l idades que se habían 
descubier to en las líneas, a través del estud io 
c i tado, sug i r ió la real ización de uno de f in i t i vo , 
esta vez a cargo de una sociedad francesa espe­
cial izada en economía fe r rov ia r i a , l lamada «So-
f r e r a l l » , con sede of ic ial en París. Contratados 
estos servic ios, se abonó por el t raba jo la cant i ­
dad de cien mi l f rancos franceses, un mi l lón y 
cuar to de pesetas, según el cambio del momen to , 
cant idad que fue apor tada por la D iputac ión Pro­
v inc ia l , las Cámaras de Comerc io de Gerona y 
San Fel iu , y p roporc iona lmente al censo por los 
Ayuntamientos del recor r ido de ambas líneas. El 
señor Piera, real izó grat is su i n f o r m e . 

Este t raba jo de los técnicos franceses, se pre­
sentó con fecha de jun io de 196ó y en líneas ge­
nerales d i f iere muy poco del real izado por el 
señor Piera. Sólo un pun to l lamó poderosamente 
la a tenc ión, ya a raíz de su pub l i cac ión , y era el 
que no se incluyera la necesaria uni f icación de 
ambas líneas a través de un túnel que d iscur ra 
por debajo de las vías de la Renfe, habida cuenta 
de la p r o x i m i d a d de las dos estaciones té rm ino 
en Gerona cap i ta l . Según el estud io francés ello 
presenta las d i f icu l tades siguientes: de t ipo ur­
baníst ico y su precio, que calculan en 15 mil lones 
de pesetas. 

Al margen de estas consideraciones el infor­
me admi te to ta lmente la posib le ren tab i l idad a 
ambas líneas, incluso sin su un i f icac ión, y con 
un gasto tota l de unos 170 mil lones, que también 
veremos que puede ser reducido notab i i ís imante . 

Este fue, o ha sido el ú l t i m o t raba jo que co­
nocemos, que por in ic iat iva gerundense se ha 
real izado. 
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Consideraciones finales 

Antes, al re fer i rnos a las c i f ras necesarias 
para modern izar ambas líneas, y par t iendo siem­
pre de la total necesidad de enlace, pues de lo 
con t ra r i o no se conseguía prác t icamente n inguno 
de los ob je t ivos propuestos, cual es el enlace de 
La Garro txa con el puer to de San Feliu y la co-
cunicación Costa Brava y pre Pi r ineo; este enlace 
podría f inanciarse to ta lmente , así como buena 
par te de la modern izac ión , a base de la venta de 
los extensos terrenos de ambas estaciones tér­
m ino , y no de una sola, la de San Feliu^ como se 
había calculado hasta ahora. Ha sido el p rop io 
ingeniero, señor Piera, qu ien en una reciente con­
versación nos ha señalado lo innecesario del man­
ten imiento de ninguna te rm ina l , y bastaría con 
una buena estación-apeadero subter ráneo, al 
est i lo del apeadero del Paseo de Gracia, en Bar­
celona, para atender al t ráf ico de pasajeros, y 
unas estaciones exter iores a uno y o t r o ex t remo 
de Gerona, para las mercancías destinadas a la 
c i udad , complementadas con un servic io bueno 

de puerta a puer ta . Se evidencia así que con la 
venta de tan céntr icos y extensos terrenos fac i l i ­
taría enormemente la ansiada modern izac ión , y 
con ello la pervivencia de nuestros fe r rocar r i les . 
A la vez, nos señalaba el señor Piera como el re­
co r r i do subterráneo en Gerona se conver t i r ía en 
un autént ico «met ro» pues enlazaría zonas tan 
populosas como M o n t i l i v i , f u t u r o cent ro estu­
d ian t i l de la c iudad, con la zona Salt-San Nar­
ciso. Sería en verdad cur ioso y sorprendente que 
Gerona dispusiera así de un subterráneo, Se 
piensa tamb ién , en caso que las cosas vayan a lo 
peor, es decir que se levanten las líneas, en la 
necesidad de rendi r un homenaje a estas vetera­
nas líneas, con la insta lac ión, se apunta en la 
f u tu ra urbanización de M o n t j u i c h , de un pequeño 
museo de nuestros fe r rocar r i les , para que las fu ­
turas generaciones gerundenses recuerden lo que 
un día fueron las líneas de Olo t a Gerona y 
Gerona-San Feliu de Guíxols. El t iempo y los 
hombres tienen la pa labra. 

J . VÍCTOR GAY 
(Fotos del autor) 
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